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の EV では、充電 1 回当たりの航続距離は 100 ～
230km ほどと短い。そして航続距離が 700km 程
度の通常の GV に対して航続距離が 1/3 以下にも
かかわらず、価格は 200 数十万円～ 500 万円と
















の EV の国内保有台数は 54,757 台、PHV を合わせ
ると 84,928 台である。2013 年度の EV の国内販売
台数は 16,837 台、PHV を合わせると 29,809 台で
ある。2013 年度の新車販売台数は 5,375,407 台で
あるため、EV と PHV を合わせたシェアは 0.6％
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電インフラの整備により EV 市場の裾野を広げた後、EV の性能向上を促すのが効果的である
ことがわかった。つまり、EV 普及のためには充電インフラ整備に対する補助金を重視し、走
行距離が比較的短い消費者の EV 利用を促すのである。EV 市場の拡大により開発競争が激化
すれば EV の性能向上が実現するため、効果的な EV 普及を期待できることになる。
　＊大妻女子大学　社会情報学部
1
である。近年、EV や PHV の普及が進んでいると
はいえ、GV と比較すると、その普及は緒に就い
たばかりである。経済産業省は EV と PHV の国内
乗用車新車販売シェアを 2020 年に 15 ～ 20％に、
2030 年に 20 ～ 30％に引き上げる目標を示してい
る。しかしながら、HIS Automotive の予測では、







































































れについて概観する。第 3 章では、消費者が EV
と GV と比較検討して車種を選択する行動をモデ
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油所が 34,706 ヵ所あるが、EV の充電に使う急速
充電器の設置箇所は 4,870 ヵ所であり、GV と比較
して EV の利用勝手が悪いことがわかる。さらに、





























































距離は ,0 i6 @ に上に一様分布し、 i  は十分に大き
いと考える。そして、消費者はその距離の走行を
T 回繰り返す。運転によって得られる効用は全て
の消費者で同一であり、それを V とする。V は十
分に大きいと想定し、全ての消費者が自動車を購
入する状況を考える。自動車として GV と EV の







　 ( )C p fTGV GVi i= +  （1）
と表すことができる。ただし、 pGV は GV の車体































と表すことができる。ただし、 pEV は EV の車体
価格、a は走行距離 1 単位当たりの充電費用を表
すパラメータ、v は 1 回の充電で走行できる距離













シンプルにするため、 a f32  という条件とする。
　 市 場 は GV と EV で 構 成 さ れ、EV の 規 模 は
GV の規模に比べて非常に小さいとする。そのと








である。単純化のため、GV メーカーは 1 社であ
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p cv qEV EV EV2r = -_ i  と定義できる。ただし、 




　消費者は GV と EV のコストを比較してどち
らかを選択する。一般的に EV の価格は GV の
ものより高いので、 p pEV GV2 とする。EV と
GV のコストが等しくなる消費者の走行距離は、 














者 ( )v#i  の EV に関するコストが GV に関する
コストと等しくなる走行距離、そして 2i  は充電




は GV の価格をゼロと単純化する。なお、 i  は十
分に大きいと考えているため、 22i i  が成立し、
走行距離の最も長い消費者 i  は補助金政策の有
無にかかわらず必ず GV を購入することになる。
式（3）より、 ,0 1!i i g6  のとき、 C CGV EV1  、 
,01 2!i i g6 のとき、 C CGV EV$  、 ,2!i i i7 Aの
とき、 C CGV EV#  であることがわかる。なお、 
( )/( )v p p fTEV GV1 -  のとき、誰も EV を購入し
ない。つまり、全ての消費者にとって、EV の航
続距離が短く、また EV の価格が GV の走行費用
と比較して高すぎるのである。この場合は分析す
る意味がないので考えないことにする。





































































変 化 す る た め、 式（3） を /( )p fT
i
EV1i =  と 
( ( ) )/( ( ) )p a i vT f i T1 1
i
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価 格 と 充 電 池 の 容 量 は 変 化 し な い。 し か し、 
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4 1 3i i
1 2i i= = - -
- -  （8）
が得られ、
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するため、式（3）を ( ( ))/( )p n fT1n EV1i = -  と 
( ( ) )/(( ) )n avT a f Tp 1
n
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 2） カリフォルニア州などで実施されている ZEV




に EV を対象としていたが、その後、HV や
PHV も対象とすることになった。
 3） HIS Automotive は、世界の自動車の総生産台
数のうち、2020 年の EV、HV、PHV などの
電動車の生産台数は 8％に過ぎないとしてい
るが、2026 年には 18％、2030 年には 25％に







 5） Lane et al., （2013）は、主要国の EV 普及政策
をリスクマネージメントと産業政策の 2 つの
観点から比較分析している。
 6） Yarime （2009）は、東京都の圧縮天然ガス自
動車（CNG）の普及政策を分析し、その可能
性と限界を明らかにしている。










合、4.3kg の水素を 3 分間でタンクに充填し
約 650km の走行が可能である。




まる。建設費は 1 ヵ所当たり約 5 億円とガソ
リンスタンドの 5 倍と投資負担は重い。さら
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The subsidy for promotion of electric vehicles and improvement 
of charging infrastructure
KIYOSHI ARAKAWA
School of Social Information Studies, Otsuma Women’s University
Abstract
The purpose of this paper is to propose the effective subsidiary policies for promoting electric 
vehicles (EVs) by theoretically analyzing the policies by paying attention to the dif ferences 
between granting on EV purchasing and on investing in charging infrastructure. As a result, this 
paper shows that the effective policies is such that first to concentrate on expanding EV market by 
improving charging infrastructure, and next to prompt improvement of performance of EVs. That 
is, in an early period of promoting EVs, more emphasis should be on the subsidy for improving 
charging infrastructure to induce consumers whose travel distance is relatively short. When EV 
market enlarges because competition among EV makers become fierce, performance of EVs 
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